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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

® Verfahren und Vorrichtung zur Regelung von die Fahrzeugbewegung reprasentierenden BewegungsgroBen 
(57) Die erfindungsgema&e Vorrichtung bzw. das erfin- 
dungsgemaSe Verfahren dient der Regelung von die 
Fahrzeugbewegung reprasentierenden Bewegungsgro- 
fcen. Die Vorrichtung enthalt 1. Mittel zur Erfassung von 
die Fahrzeugbewegung reprasentierenden Grofcen. Die 
Vorrichtung enthalt wenigstens zwei Regelungsvorrich- 
tungen, die unabhangig voneinander, mit Hilfe geeigneter 
Aktuatoren, ausgehend von den mit Hilfe der 1. Mittel er- 
fafcten Grofcen, Regelungseingriffe zur Stabilisierung des 
Fahrzeuges durchfuhren. Dabei greift wenigstens eine 
der Regelungsvorrichtungen in die Lenkung des Fahrzeu- 
ges ein. Ferner greift wenigstens eine der Regelungsvor- 
richtungen in die Bremsen und/oder in den Motor des 
Fahrzeuges ein, und/oder eine weitere Regelungsvorrich- 
tung greift in die Fahrwerksaktuatoren ein. Aufcerdem 
enthalt die Vorrichtung 2. Mittel, mit denen ausgehend 
von den mit den 1. Mitteln erfafcten Grofcen, Signale und/ 
' oder Gro&en ermittelt werden, mit denen wenigstens 
* eine der wenigstens zwei Regelungsvorrichtungen zu- 
mindest zeitweise so beeinflufct wird, daft dadurch das 
Fahrzeug stabilisiert wird. Dabei fuhrt wenigstens eine 
der wenigstens zwei Regelungsvorrichtungen solange 
durch die zweiten Mittel unbeeinflufSt Regelungseingriffe 
zur Stabilisierung des Fahrzeuges durch, bis sie durch die 
mit Hilfe der zweiten Mittel ermittelten Signale und/oder 
Grofcen beeinfluftt wird. 
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Beschreibung 
Stand der Technik 

Die Erfindung betrifTt ein Verfahren und cine Vorrichlung 5 
zur Regelung von die Fahrzeugbcwegung repraseniierenden 
BewegungsgroBen. 

Veri'ahren und Vorrichlungen zur Regelung von die Fahr- 
zeugbewegung repraseniierenden BewegungsgroBen sind 
aus dent Stand der Technik in viclcrlei Modifikaiionen be- io 
kannl. 

Aus der DE43 05 155 Al (enisprichi der US 5,455,770) 
isi ein Fahrdynamikregelsystem bekanni, welches einen 
ubergeordneten Fahrdynamikrechner aufweisl. Dein Fahr- 
dynamikrechner isl jeweils ein Bremsenregler und ein Hin- 15 
lerachslenkungsregler unterlagert. Der unlerlagerte Brem- 
senregler bestehi aus einem Gierwinkeigeschwindigkeiis- 
rcglcr und aus cincrn Schwimmwinkclrcglcr. Der unlerla- 
gerte Hinterachslenkregler besieht aus einein Gierwinkelge- 
schwindigkeilsregler und aus einem Schwimmwinkelbe- 20 
grenzer. Beide Regler, der Bremsenregler und der Hinler- 
achslenkregler konnen parallel arbeilen. 

Mil Hilfe einer MeBdatenerfassung werden verschiedene 
GroBen erfaBt, wie beispielsweise die Giergeschwindigkeit, 
der Schwiminwinkel. die Radgeschwindigkeiien, die Lenk- 25 
winkel fur Vorder- und Hinterachse, die Fahrzeugllingsge- 
schwindigkeit bzw. die Fahrzeugquergeschwindigkeit sowie 
die Fahrzeuglangsbeschleunigung bzw. die Fahrzeugquer- 
beschleunigung. Die mil der MeBdatenerfassung erfaBten 
Daten stehen dem Fahrdynamikrechner dem unterlagerten 30 
Bremsenregler sowie dem unterlagerten Hinterachslen- 
kungsregler zur Verfugung. Aufgrund der Fahrsituation, die 
durch die nut Hilfe der MeBdatenerfassung erfaBten Daten 
beschrieben wird, gibt der Fahrdynamikrechner dem Brem- 
senregler einen Sollwert fur die Giergeschwindigkeit und ei- 
nen Grenzwen fur den Schwimm winkel vor. Gleichzeitig 
lei It der Fahrdynamikrechner dem Bremsenregler den Re- 
gelmodus mil, d. h. ob eine Gierwinkelgeschwindigkeitsre- 
gelung oder eine Schwimm winkelregelung ausgefuhrt wer- 
den soil. In Abhangigkeii dieser Vorgaben erzeugt der 40 
Bremsenregler Stelleingriffe fur einen ihm unterlagerten 
Radregler, der in Abhangigkeit dieser Stellsignale Ventiloff- 
nungszeiten ermittelt, die von einer entsprechenden Hydrau- 
lik in Radbremsdruckanderungen umgesetzt werden. Ent- 
sprechend den Vorgaben fur den Bremsenregler gibt der 45 
Fahrdynamikrechner auch dem Hin lerachslenkungsregler 
einen Sollwert fur die Giergeschwindigkeit und einen 
Grenzwen fur den Schwimmwinkel vor. Femer teili der 
Fahrdynamikrechner dem Hinlerachslenkungsregler mil, 
welcher der beiden in ihm implementierten Regler wirksam 50 
sein soil. Die beiden im Hinlerachslenkungsregler enthalte- 
nen Regler erzeugen den Hinterachslenk winkel kennzeich- 
nende Signale, die von einer entsprechenden Hydraulik um- 
gesetzt werden. 

Aus der DE-OS 40 3 1 3 1 6 (entsprichi der US 5,205,37 1 ) 55 
ist ein Lenksystem bekanni und soil, soweii es zum Ver- 
standnis der vorliegenden Erfindung relevant ist, erlautert 
werden. Bei einem solchen Lenksystem werden die vom 
Fahrer durch das Lenkrad aufgebrachten Lenkbewegungen. 
der durch einen Sensor erfaBte Lenkradwinkel 8j., in einem 60 
Uberlagerungsgetriebe mil den Bewegungen, dem Motor- 
win kel 6m, eines Stellantriebes iiberlagert . Die so enlstan- 
dene uberlagerte Bewegung 6l' wird uber das Lenkgetriebe 
bzw. das Lenkgestange an die lenkbar ausgelegten Vorderra- 
dcr zur Einstcllung des Lcnkwinkcls 8 V wcitcrgclcitct. Hicr- 65 
bei kann der StellanLrieb als Elektromotor ausgelegt sein. 
Das Funktionsprinzip eines solchen Servolenksystems be- 
steht darin, daB die Lenkung durch die Ubersetzung i u des 



Uberlagcrungsgeiriebes sehr indirekl gemachl werden kann 
und damil geringe Lcnkradmomente M^ erreicht werden 
konnen. Dadurch bedingie, sehr groBe Lenkradwinkel 5^ 
werden vemiieden, indent geeignete Molorwinkel 8 M iiber- 
lagerl werden, so daB entsprechend dem Zusanunenhang 

Sl' = 8i/ia + 8 M 

mil Lenkrad winkeln ublicher GroBe erforderlichc Aus- 
gangswinkel 8 L ' eingestelll werden konnen. Der zur Lcnk- 
unlerstuizung erforderlichc Molorwinkel 8m bzw. sein Soll- 
wert wird aus dem Lenkradwinkel 8 L hestinmil. Der Molor- 
winkel 8m ist abhangig von Signalen, die die Fahrzeugbe- 
wegungen repraseniieren. 

Aus der DE 44 46 582 Al ist ein Rcgclsyslcm bekanni, 
welches einen ubergeordnelen und einen uniergeordneien 
Regler e nth all. Der ubergeordnete Regler erzeugi Sign ale 
zur Beeinflussung von Akluatorcn. Dabci handcll cs sich uni 
Aklualoren zur Aufbringung von Bremskralicn an den Ra- 
dern. Ausgehend von den Raddrehzahlen werden im unier- 
lagerten Regler zur Ansteuerung der Aklualoren, mil denen 
eine Bremskrafl an den Radern aufbringbar isl, Ansteucrsi- 
gnale gebildet. Die Signale zur Beeinflussung der Aklualo- 
ren werden mil Hilfe des ubergeordnelen Reglers so gebil- 
det, daB die RegelgroBe des ubergeordnelen Reglers auf ei- 
nen innerhalb zweier Grenzwerte liegenden Sollbereich ge- 
regeli wird. Eine Beeinflussung der Akluatorcn durch den 
uberlagerten Regler findei nur statu wenn die RegelgroBe 
des uberlagerten Reglers auBerhalb des Sollbercichs liegl 
oder diesen verlaBt. 

Sysleme zur Regelung der Fahrdynamik eines Fahrzeuges 
sind beispielsweise aus der in der Automobiltechnischen 
Zeitschrift (ATZ) 96, 1994, Heft 11, auf den Seiten 674 bis 
689 erschienenen Veroffentlichung "FDR die Fahrdyna- 
mikregelung von Bosch" bekannt. 

Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung beslehl darin, 
die Regelung von die Fahrzeugbcwegung represent ieren den 
BewegungsgroBen zu verbessern. 

Vorteile der Erfindung 

Vorteilhafterweise en thai I die Vorrichtung zur Regelung 
von die Fahrzeugbewegung repraseniierenden Bewegungs- 
groBen wenigstens zwei Regelungs vorrichtungen (405, 406, 
407), die unabhangig voneinander, mil Hilfe geeigneter Ak- 
tuatoren (409, 410, 413, 416, 417), ausgehend von mil er- 
sten Mitteln (401) erfaBten, die Fahrzeugbewegung repra- 
seniierenden GroBen, RegelungseingrifTe zur Stabilisierung 
des Fahrzeuges durchfiihren. 

Vorteilhafterweise soil folgendes gelten: Wenigstens eine 
der Regelungsvorrichtungen (405) greift mil den von ihr 
durchgefuhrten Regelungseingriffen, in die Bremsen (410) 
und/oder in den Motor (409) des Fahrzeuges ein, und wenig- 
stens eine der Regelungsvorrichtungen (406) greift mil den 
von ihr durchgefuhrten Regelungseingriffen, in die Lenkung 
(413) des Fahrzeuges ein, und/oder wenigstens eine der Re- 
gelungsvorrichtungen (407) greift mil den von ihr durchge- 
fuhrten Regelungseingriffen, in die Fahrwcrksaktuaioren 
(416) des Fahrzeuges ein. Auch kann es von Vorteil sein, 
wenn wenigstens eine der Regelungsvorrichlungen (406), 
mil den von ihr durchgefuhrten Regelungseingriffen in die 
Lenkung (413) des Fahrzeuges eingreift, und wenn wenig- 
stens eine der Regelungsvorrichtungen (407), mil den von 
ihr durchgefuhrten Regelungseingriffen in die Fahrwerksak- 
tuatorcn (416) des Fahrzeuges cingrcifl. 

Von Vorteil isl es, wenn mil Hilfe 2. Mittel (404), ausge- 
hend von den mit 1. Mitteln erfaBten GroBen, die die Fahr- 
zeugbewegung repraseniieren, Signale und/oder GroBen er- 
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niineli werden. mil denen wenigstcns einc dcr wenigstens 
zwei Regelungsvorrichiungen zumindesi zeilwcise so be- 
einfluBt wird, daB dadurch das Fahrzcug stabilisiert wird. 
AuBcrdem wcrden die Kegel ungsvorrichlungen so beein- 
fluBi, daB sie gui zusammenwirken, sich gegenseiiig nichi 
storen und somil eine gute Gesamiwirkung. was die Siabili- 
sierung des Fahrzeuges angehi. ergeben. Dabei ftihri wenig- 
stens eine der wenigstens zwei Regelungsvorrichiungen so- 
lange durch die zweiien Miuel unbeeinfluBt Regelungscin- 
griffe zur Stabilisierung des Fahrzeuges durch, bis sie durch 
die mil Hilfe der zweiten Miuel emiitlchen Signale und/ 
oder GroBen beeinfluBi wird. 

Von Vorleil isi es. daB die Vorrichtung 3. Minel (402, 403) 
enthall, denen die mil den 1 . Miueln erfafiten GroBen, die 
die Fahrzeugbewegung repraseniieren, zugefuhrt werden. 
Dabei werden mil den 3. Mitteln, ausgehend von den die 
Fahrzeugbewegung reprasentierenden GroBen GroBen er- 
miticlt. die den Fahrzusiand des Fahrzeuges beschreiben, 
und/oder GroBen ermitteli, die die voin Fahrer eingesiellten 
Vorgaben beschreiben. Die GroBen. die den Fahrzusiand des 
Fahrzeuges beschreiben und/oder die GroBen, die die voni 
Fahrer eingesiellten Vorgaben beschreiben. werden den 2. 
Miueln zur Ermitllung der Signale und/oder GroBen, mil de- 
nen wenigsiens eine der wenigsiens zwei Regelungsvorrich- 
iungen zumindesi zeitweise beeinfluBi werden, zugefuhrl. 

Vorteilhaflerweise bestehen die Regelungsvorrichiungen 
(405, 406, 407) jeweils wenigsiens aus Reglermilleln (408, 
411. 414) und/oder Miueln (412. 415. 418) zur Ansleuerung 
von der jeweiligen Regelungsvorrichiung zugewiesenen 
Akluaioren (409, 410, 413 ? 416, 417) und/oder aus der je- 
weiligen Regelungsvorrichiung zugewiesenen Aktualoren. 

Vorteilhaflerweise werden mil den Reglermitieln (408, 
411, 414), wenigsiens ausgehend von den ihnen zugefuhr- 
ien, mil den 1. Miueln erfaBlen GroBen und den ihnen von 
den 2. Miueln zugefuhrien Signal en und/oder GroBen, Si- 
gnale und/oder GroBen erzeugt, die den Miueln (412, 415, 
418) zur Ansleuerung von der jeweiligen Regelungsvorrich- 
iung zugewiesenen Akluaioren (409, 410, 413, 416, 417) 
zugefuhrl werden. Ebenso erzeugen die Mitlel zur Ansleue- 
rung von der jeweiligen Regelungsvorrichiung zugewiese- 
nen Akluaioren vorteilhaflerweise wenigstens ausgehend 
von den ihnen von den Reglermilleln zugefuhrien Signalen 
und/oder GroBen und den mil den 1. Milleln erfaBlen Gro- 
Ben Signale und/oder GroBen zur Ansteuerung der der je- 
weiligen Regelungsvorrichiung zugewiesenen Aktuatoren. 

A Is besondcren Vorleil hai sich erwiesen, wenn die Reg- 
lennillel (408, 411, 414) jeweils wenigsiens aus Reglerbe- 
einflussungsmittcln (408a, 411a, 414a) und/oder einem Reg- 
ler (408b, 411b. 414b) zur Durchfiihrung einer fur die Rege- 
lungsvorrichiung charakierislischen Regelung und/oder ei- 
ncm Minel (411c. 414c) zur Realisierung von zusalzlichen 
Re gel u n g sci n gri fie n besi ehe n . 

Vorteilhaflerweise werden mil den Reglerbeeinflussungs- 
niiueln (408a, 411a. 414a) wenigsiens ausgehend von den 
mil den 2. Miueln emiiiiclicn GroBen und/oder Signalen Si- 
gnale und/oder GroBen ennilielt, mil denen in den jeweili- 
gen Regie r (408b, 411b, 414b) eingegrifTen wird. Ebenso er- 
miucli der Reglcr vorteilhaflerweise wenigstens ausgehend 
von den mil den Reglerbeeinflussungsmitleln ermitlellen 
GroBen und/oder Signalen und den mil den 1. Miueln erfaB- 
len GroBen Signale und/oder GroBen, die den Miueln (412, 
415, 418) zur Ansteuerung von der jeweiligen Regelungs- 
vorrichiung zugewiesenen Aktualoren zugefuhrt werden. 

Besonders voncilhafi isi die Taisache, daB mit den Mit- 
leln (411c, 414c) zur Realisierung von zusalzlichen Rcgc- 
lungscingriffcn wenigsiens ausgehend von den mit den 1. 
Miueln erfaBlen GroBen Signale und/oder GroBen ermiitelt 
wcrden, die den Mitteln (412. 415, 418) zur Ansteuerung 



von der jeweiligen Regelungsvorrichiung zugewiesenen 
Akluaioren zugefuhrt werden, wobei diese Signale und/oder 
GroBen in den Miueln zur Realisierung von zusalzlichen 
Regelungseingriffen unahhangig von den mil den 2. Milleln 
5 ermillellcn Signalen und/oder GroBen ermiitelt werden. 

Als besonders vorteilhaft hat sich ergeben. wenn die mil 
den 2. Mitteln ermiuehen GroBen und/oder Signale enihal- 
ten: 

io - Signale, mil denen einzelnc Regelungsvorrichiun- 

gen freigegeben und/oder gesperrt werden und/oder 
mil denen die Frcigabc der Regelungsvorrichiungen 
beeinfluBi wird und/oder 

- GroBen, insbesondere variable Vcrsiarkungsfaklo- 
15 ren, mil denen die Regelungseingriffe dcr cinzclnen 

Regelungsvorrichiungen verringert und/oder vergro- 
Ben werden, und/oder 

- GroBen, insbesondere EingrifTsschwcllcn, mil denen 
fesigelegl wird, ab welchem Wert einer Regelabwei- 

20 chung, die im in der Regelungsvorrichiung enthaJtenen 
Regler ermiitelt wird. Regelungseingriffe durchgefuhrt 
werden, und/oder 

- GroBen, insbesondere Maximalwerte, mil denen die 
Regelungseingriffe beschrankt werden, und/oder 

25 - GroBen, die Sollwerte fur die Regler darsiellen, und/ 

oder 

- GroBen, durch die die im Regler ablaufende Rege- 
lungsvorschrift vorgegeben und/oder verandert wird. 

30 Die Regelungsvorrichiung (406). die mit den von ihr 
durchgefuhrien Regelungseingriffen in die Lenkung (413) 
des Fahrzeuges eingreifl, besteht vorteilhaflerweise: 

aus einem Reglermittel (411), welches aus einem 
35 Reglerbeeinflussungsmitiel (411a), einem Regler 

(411b) zur Durchfiihrung von das Fahrzeug siabilisie- 
renden Lenkeingriffen und einem Miuel (411c) zur 
Realisierung von zusalzlichen Lenkeingriffen besteht. 
und 

40 - aus Miueln (412) zur Ansleuerung eines Lenksiel- 
lers, und 

- als Akluator aus einem Lenksleller (413). 

Die Regelungsvorrichiung (405), die mil den von ihr 
45 durchgefuhrien Regelungseingriffen in die Bremsen (410) 
und/oder in den Motor (409) des Fahrzeuges eingreifl, be- 
sleht vorteilhaflerweise: 

- aus einem Reglermiltel (408), welches aus einem 
50 Reglerbeeinflussungsmitiel (408a) und einem Regler 

(408b) zur Durchfiihrung von das Fahrzeug stabilisie- 
renden Bremsen- und/oder Motoreingriffen besteht, 
und 

- aus Mitteln (418) zur Ansteuerung der Bremsen 
55 (410) und/oder des Motors (409), und 

- als Aktualoren aus den Bremsen (410) und/oder dem 
Motor (409). 

Die Regelungsvorrichtung (407), die mil den von ihr 
60 durchgefuhrien Regelungseingriffen in die Fahrwerkakiua- 
loren (416) des Fahrzeuges eingreifl, besiehi vorteilhafler- 
weise: 

- aus einem Reglermittel (414), welches aus einem 
65 Reglerbeeinflussungsmitiel (414a), einem Regler 

(414b) zur Durchfiihrung von das Fahrzeug stabilisic- 
renden Fahrwerkseingriffen und einem Miuel (414c) 
zur Realisierung von zusalzlichen Fahrwerkseingriffen 
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besteht, unci 

- aus Mitieln (415) zur Ansteuerung der Fahrwerkak- 
tualoren (416), und 

- als Akiuaforen aus den Fahrwerksakiuatoren (416). 

5 

Weitere Vorteile der erfindungsgemaBen Vorrichiung 
bzw. des erfindungsgemaBen Verfahrens sind: 

- Die hierarchisch modulare Koordinaiion verschiede- 
ner Tcilsystemc (405, 406, 407), die die Fahr/.eugquer- 10 
dynamik und insbesondere die Fahrstabilitat beeinfius- 
sen. 

- Jedes Teilsysiem (405, 406, 407) hat einen eigenen 
Regler FZR (408b, 411b, 414b). 

- Die Regler FZR aller TeiLsysierne konnen gleichzci- 15 
lig arbeiten. 

- Die Regler FZR der Teilsysteme konnen autonom 
arbeiten und storen sich in bestimmten Fahrsitualioncn, 
z. B. ini Nonnalbetrieb, gegenseitig nicht. 

- Die Koordinaiion durch einen Systemkoordinator 20 
(404) diem dazu, ein moglichst gutes Fahrverhaltcn zu 
erreichen, das mil den unabhangig voneinander arbei- 
tenden Teilsystemen nicht erreicht werden kann. 
Gleichzeitig wird gegenseitiges Storen oder Gegenein- 
anderarbeiten der Teilsysteme in alien Fahrsilualionen 25 
verhindert. 

- Der Systemkoordinator beeinfluBt die Regler FZR 
der Teilsysteme auf Basis der rnomentanen Fahrsitua- 
tion bzw. des Fahrzustands und des Fahrerwunschs. 

- Durch die Koordi nation werden diejenigen Teilsy- 30 
steme eingesetzt, deren Eingriffe in der vorliegenden 
Situation am wirkungsvoilsten sind. 

- Es handelt sich um eine offene Struktur, die leicht an 
verse hiedene Systemkonfigurationen angepaBt werden 
kann. Kommt ein Teilsy stem hinzu, fallt weg oder wird 35 
verandert. muB nur der Systemkoordinator angepaBt 
werden, die anderen Teilsysteme einschliefilich ihrer 
FZR bleiben un verandert. 

- Bei Ausfall von Teilsystemen konnen die anderen 
Teilsysteme ohne Koordinaiion autonom weiterarbei- 40 
ten. Eventuell sind in diesem Fall die Funktionen der 
noch funktionsfahigen Teilsysteme einzuschranken, 
um gegenseitiges Storen zu verhindern. 

- Sofern im Systemkoordinaior NotlaufYunktionen 
vorgesehen sind, konnen bei Ausfall von Teilsystemen 45 
die noch funktionierenden Teilsysteme koordiniert ar- 
beiten. 

- Bei Ausfall des Systemkoordinators konnen die Teil- 
systeme autonom weiterarbei ten. Eventuell sind in die- 
sem Fall die Funktionen der noch funktionsfahigen 50 
Teilsysteme einzuschranken, um gegenseitiges Storen 

zu verhindern. 

- Die Teilsysteme konnen Zusatzfunkuonen (411c, 
414c), die nicht koordiniert werden mussen, grundsatz- 
lich autonom ausfuhren. 55 

- Der Systemkoordinator kann intern hierarchisch 
strukturiert scin. 

- Die verschiedenen Funktionen des Gesamlsystems 
konnen in beliebiger Weise auf mehrere mileinander 
kommunizierende Steuergerate bzw. Prozessoren ver- 60 
tcilt werden oder von einem leistungsfahigen zenlralen 
Steuergerat bzw. Prozessor erf ii lit werden. 



Zcichnung 65 

Die Zeichnung besteht aus den Fig. 1 bis 5. Die Fig. 1 
zeigt beispielhaft ein aus dem Stand der Technik bekanntes 
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System, niit dem die Fahrdynamik eines Fahrzcuges regel- 
bar ist. Die Fig. 2 und 3 zeigen schematise!! ein Lenksysicm 
nach dem Stand der Technik. Die in den Fig. 1 bzw. 2 und 3 
gczcigien Systeme solien in der erfindungsgemaBen Vor- 
richiung als Regelungsvorrichtungcn eingesetzt werden. 
Fig. 4 zeigt in einer Ubersichlsanordnung die erfindungsge- 
maBc Vorrichiung zur Durchluhrung des erfindungsgema- 
Ben Verfahrens. Fig. 5 zeigt exemplarisch den Aulbau einer 
erfindungsgemaBen Regelungsvorrichlung. 

Ausfuhrungsbeispiel 

Zunachst soil auf das in Fig. 1 dargeslellte, und aus dem 
Stand der Technik bekannte System zur Regelung der Fahr- 
dynamik eines Fahrzeuges eingegangen werden. Solch ein 
System soil in der erfindungsgemaBen Vorrichiung als Re- 
gelvorrichiung eingesetzt werden. 

In Fig. 1 ist ein Fahrzcug 101 mil Radcrn 102vr, 102vl, 
102hr bzw. 102hl dargestellt. Nachfolgend wird fur die Ra- 
der des Fahrzeugs die vereinfachende Schreibweise 102ij 
eingefuhrt. Dabei gibi der Index i an, ob sich das Rad an der 
Hinterachse (h) oder an der Vordcrachse (v) befindet. Der 
Index j zeigt die Zuordnung zur rechten (r) bzw. zur linken 
(1) Fahrzeugseite an. Diese Kennzeichnung durch die beiden 
Indizes i bzw. j ist fur siiiiitliche GroBen bzw. Komponenten, 
bei denen sie Verwendung findet, entsprechend. 

Jedem Rad 102ij ist ein Raddrehzahlsensor 103ij zuge- 
wiesen. Das vom jeweiligen Raddrehzahlsensor 103ij er- 
zeugte Signal nijmess wird einem Steuergerat 109 zuge- 
fuhrt. Neben den Raddrehzahlsensoren 103ij sind im Fahr- 
zeug 101 weitere Sensoren vorhanden. Hierbei handelt es 
sich um einen Drehraien- bzw. Gierraien sensor 104, dessen 
Signal omeganiess ebenfalls dem Steuergerat 109 zugefuhrt 
wird. Des weiteren handelt es sich um einen Querbeschleu- 
nigungssensor 105. Das von ihm erzeugte Signal aymess 
wird ebenfalls dem Steuergerat 109 zugefuhrt. Zusatzlich ist 
im Fahrzeug ein Lenkwinkelsensor 106 enthalten, mil dem 
wenigstens der vom Fahrer uber das Lenkrad 107 und das 
Lenkgestange 108 an den Vorderradem eingestellte Lenk- 
winkel erfaBt wird. Das vom Lenkwinkelsensor 106 erfaBte 
Signal deltamess wird dem Steuergerat 109 zugefuhrt. Vom 
Motor 111 werden dem Steuergerat 109 aktuelle Motor- 
kenndaten motl, wie beispiels weise Motordrehzahl und/ 
oder Drosselklappenventilstellung und/oder Zundwinkel zu- 
gefuhrt. 

Im Steuergerat 109 werden die ihm zugefuhrten Signale 
verarbeitet bzw. ausgewertet und entsprechend der Rege- 
lung der Fahrdynamik des Fahrzeugs Stellsignale ausgege- 
ben. Es ist denkbar, daB das Steuergerat 109 Stellsignale Aij 
erzeugt, mil denen den Radern 102ij zugeordnete Aktuato- 
ren HOij, welche vorzugsweise Bremsen darstellen, beein- 
fluBt werden konnen. AuBerdem ist die Ausgabe eines Stell- 
signals mot2 denkbar, mil dem das vom Motor 111 abgege- 
bene Antriebsmoment beeinfluBbar ist. 

Nachfolgend soil auf das in Fig. 2 bzw. 3 dargeslellte, und 
aus dem Stand der Technik bekannte Lenksystem eingegan- 
gen werden. Solch ein System soil in der erfindungsgema- 
Ben Vorrichtung als Regelvorrichtung eingesetzt werden. 

Die Fig. 2 bzw. Fig. 3 zeigt mil den Bezugszeichen 21 
bzw. 31 ein von dem Fahrer des Fahrzeugs betatigbares 
Lenkrad. Durch die Belaligung des Lenkrades 21 bzw. 31 
wird dem Uberlagerungsgetriebe 22 bzw. 32 der Lenkrad- 
winkel 8l bzw. das Lenkradmoment M L zugefuhrt. Gleich- 
zeitig wird dem Uberlagerungsgetriebe 22 bzw. 32 der Mo- 
torwinkcl 5 M des Slcllantricbcs 23 bzw. 33 zugcicitct, wobci 
der Stellantrieb als Elektromotor ausgebildet sein kann. 
Ausgangsseitig des Uberlagerungsgeiriebes 22 bzw. 32 wird 
die uberlagerte Bewegung 5 L ' dem Lenkgetriebe 24 bzw. 34 
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zugeluhn, das wiederum iiber das Lenkgcstangc 26 entspre- 
chend dem Gesamiwinkel §l ^ e lenkbaren Rader 25a und 
25b mil dem Lenkwinkel 5 V bzw. dem Lenkmoment Mv be- 
aufschlagt. In dcr Fig. 3 sind weiierhin Sensoren 38 und 36 
zu schen. wobci der Sensor 38 den Lenkradwinkel 6l dciek- 5 
tieri und dem Sieuergerai 37 zufuhrt, wahrend mi( dem Bc- 
zugszcichen 36 Sensoren gckennzeichnel sind. die die Be- 
wegungen des Fahrzeugs 35 (bspw. Gierbewegungen. Quer- 
beschleunigung. Fahrzeuggeschwindigkeit usw.) sensieren 
und dem Sieuergerai 37 zufuhrcn. Das Sieuergerai 37 ermii- 10 
icll. abhangig vom erfafiien Lenkradwinkel 5 L und ggf. ab- 
hangig von den Fahrzeugbewegungen eine StellgroBe u zur 
Ansicuerung des Slellantriebs 23 bzw. 33. 

[in folgcnden soli zunachst allgeinein aufdas erfindungs- 
gemaBe Verfahren bzw. auf die erfindungsgemaBe Vorrich- 15 
lung eingegangen werden. AnschlieBend wird Fig. 4 be- 
schrieben. 

Das qucrdynanuschc Vcrhalicn cincs Fahrzeugs. insbc- 
sonderc die Fahrslabilital, kann iiber verschiedene Syslemc 
bzw. Eingriffsmoglichkeiten akliv beeinfluBt werden. Sind 20 
in cinem Fahrzeug niehrere solche Syslemc vorhanden, diir- 
fen die verschiedenen Sysleme nichl unabhangig voncinan- 
der arbeiien, sondem die EingrifFe mussen koordinien wer- 
den, um ein moglichst gutes Fahrverhalien zu erreichen. Fur 
diese Koordinierungsaufgabe wird eine hierarchisch modu- 25 
lare Losung vorgeschlagen. 

Zur Fahrstabilisierung konnen verschiedene Sysleme ver- 
wcndei werden: 

- Sysleme zur Regelung der Fahrdynamik eines Fahr- 30 
zeuges (FDR). Mil diesen Systemen werden unier an- 
derem die Radlangskrafte durch Bremsen- und Motor- 
eingriffe verandert. Solch ein System ist beispielsweise 

in der in der Automobiltechni schen Zeitschrift (ATZ) 
96, 1994. Heft 11, auf den Seiten 674 bis 689 erschie- 35 
nenen Veroffentlichung "FDR - die Fahrdynamikrege- 
iung von Bosch" beschrieben. 

- Sysleme zur Durchfuhrung einer eleku-onischcn 
Bremskraflvcrieilung. Mil diesen Systemen werden 
eben falls die Radbremskrafte verandert. Solch ein Sy- 40 
siem isi beispielsweise in der DE41 12 388 Al (ent- 
sprichl der US 5,281,012) beschrieben. 

- Fahrdynamisches Lenksysieme (FLS). Mil diesen 
Sysiemen wird die Querkrafi an der Vorderachse durch 
Modifikalion des Lenkwinkels verandert. Solch ein Sy- 45 
slem ist beispielsweise in der DE40 31 316 Al (enl- 
sprichl der US 5,205,371) beschrieben. 

- Sysleme zur Durchfuhrung einer Hinterradlenkung. 
Mil diesen Systemen wird die Querkrafi an der Hinter- 
achse durch Einstellung eines Lenkwinkels an der Hin- 50 
terachse verandert. Solch ein System ist beispielsweise 

in dem Beit rag "Servoantriebe fur Vorder- und Hinter- 
radlenkungen in Personenwagen", der am 
28729.11.1989 bei der im Haus der Technik in Essen 
stattgefundenen Tagung "Allradlenkungen" veroffent- 55 
lieht wurde, beschrieben. 

- Aktive Fahrwerksysteme, die beispielsweise als ak- 
tive Stabilisatoren ausgefiihrt sind. Mit diesen Syste- 
men werden die Radaufstandskrafte und damit auch die 
Krafte parallel zur Fahrbahn beeinfluBt. Solch ein Sy- 6<) 
stem ist beispielsweise in der in der Automobiltechni- 
schen Zeitschrift (ATZ) 94, 1992, Heft 7/8, auf den Sei- 
ten 392 bis 406 erschienenen Veroffenllichung "Ein 
Hochleistungskonzept zur aktiven Fahrwerkregelung 
mit rcduzicrtcm Encrgicbcdarf beschrieben. 65 

- Aklives Differentialgetriebe zur Beeinflussung der 
R adan t ri ebs kr a fte . 



Bisher arbeiien die vorstchend aufgefuhnen Sysleme, 
wenn sic in einem Fahrzeug zum Einsaiz kommcn, weitesi- 
gchend unabhangig voneinandcr. Dies mhrt zu keinem opti- 
ma I en Fahrzeugvcrhalten. 

Ein Ansalz, um die durch verschiedene Regclsysicme 
realisierien Regelungsslralegien zu koordinieren, besteht 
darin, alle zur Verfugung slehenden Slelleingrifl'e von einem 
sehr leistungstahigen Fahrzeugregler bestimmen zu lassen. 
Dies fuhn zwar iheoreiisch zu einem optimalen Verhalten. 
in der Praxis ergeben sich jedoch zahlreiche Schwierigkci- 
len: 

- Schwer iibcrschaubarc Rcglcrslruklur. 

- Aufwendiger Reglercnt wurf 

- Schwicrige Applikalion. 

- Fur jede Eing riffs- bzw. Systemkombi nation muB 
ein vollstandiger Regler eniworfen und appliziert wer- 
den. 

- Bei Ausfall eines Teilsystems muB das gesamte Sy- 
slem abgeschallel werden. 

Diese Nachieile sollen durch die Erfindung vennieden 
werden. 

Nachfolgend wird die erfindungsgemaBe Vorrichtung zur 
Durchfuhrung des erfindungsgemaBen Verfahrens anhand 
der Fig. 4 beschrieben. 

Fig. 4 zeigi in Form eines Blockschaltbilds die vorge- 
schlagene modulare Slruktur der erfindungsgemaBen Vor- 
richtung fur die Koordination verschiedener Sysleme zur 
Beeinflussung der Fahrzeugquerdynamik. 

Die Struktur ist gegliedert in die ubergeordneten Ebenen 
Analyse, die durch die Blocke 402 und 403 gebildel wird, 
und Koordination, die durch den Block 404 gebildet wird, 
und in die einzelnen Sysleme 405, 406. . . . 407, die als Teil- 
systeme bzw. als Regelungsvorrichtungen bezeichnet wer- 
den. 

Die Teilsysteme bzw. Regelungsvorrichtungen gliedern 
sich wiederum in Teilsystemregler bzw. Reglermittel, in Ak- 
torsteuerungen bzw. Mittel zur Ansteuerung von der jewei- 
ligen Regelungsvorrichtung zugewiesenen Akluatoren und 
in Aktoren bzw. Aktuatoren. 

Bei dem in Fig. 4 dargestellten System handelt es sich um 
ein offenes System, bei dem Teilsysteme bzw. Regelungs- 
vorrichtungen verschiedener Anzahl und Art koordiniert 
werden konnen. Beispielsweise sei in Fig. 4 angenommen. 
daB wenigstens ein System zur Regelung der Fahrdynamik 
des Fahrzeuges (FDR), welches auf Motor und Bremsen des 
Fahrzeuges wirkt, und ein fahrdynamisches Lenksystem 
O^LS) vorhanden sind. Ferner sollen weitere Sysleme, z. B. 
ein System zur aktiven Fahrwerkregelung, hinzukommen 
konnen. 

Der in Fig. 4 enthaltene Block 401 soli die verschiedenen 
in einem Fahrzeug enthaltenen Mittel zur Erfassung von die 
Fahrzeugbewegung reprasentierenden GroBen darstellen. 
Beispielsweise sollen im Block 401 die in den Fig. 1, 2 bzw. 
3 aufgefuhnen Sensoren enthalien sein. Die mit Hilfe der 
verschiedenen Sensoren erfaBten, die Fahrzeugbewegung 
reprasentierenden GroBen sind mit M bezeichnet. 

Die mit Hilfe des Blockes 401 erfaBten GroBen M werden 
einem Block 402, der Fahrsituationsanalyse, einem Block 
403, der Fahrerwunscherkennung, sowie den verschiedenen 
Reglennitteln 408, 411 sowie 414, und den Aktorsteuerun- 
gen 412, 415 sowie 418 als EingangsgroBen zugefuhrt. 

Der Begriff GroBen M soli hier in einem allgemeincn 
Sinn aufgcfaBt werden. Ncbcn den bcrcits crwahntcn, mil 
Hilfe von Sensoren erfaBten GroBen bzw. Signalen, kann es 
sich auch um aufbereitete. z. B. gefiherte oder uberwachtc 
Sensorsignale oder aus Sensorsignalen abgeleitete GroBen, 
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z. B. Schatzwerte handcln. Selbsiverstandlich inussen nichi, 
wic in Fig. 4 angedeutel, alle vorsiehend erwahnten Konipo- 
ncnien saint liche GroBen M zur Verfugung gesielli bekom- 
men. Vlefmehr kann es hzgl. der Bereilslellung dcr GroBen 
M zwei Allernativen gcben: Entweder werden den vorsie- 
hend erwahnten Koniponenien samtliche GroBen M zuge- 
fuhrt. und diese Koinponenten wahlen aus diesen GroBen M 
iediglich die GroBen aus, die sie fur die interne Verarbeitung 
benotigen. Oder den vorsiehend erwahnten Koinponenten 
werden Iediglich die in den GroBen M enthalienen, zurinter- 
nen Verarbeitung benoligten GroBen zugefuhrt. In dieseni 
Fall werden den einzelnen Koinponenten nur diejenigen 
GroBen M zur Verfugung gesielli, die fur die Erfiillung der 
in ihnen implemenlierten Funklionen erforderlich sind. 

Die in Fig. 4 gezeigte Darstellung enlsprichi der ersten 
Alternative. Zur Darstellung der zweiten Alternative muB- 
ten in Fig. 4 anstellc des Symbols M entsprechend indiziene 
Synibolc verwendet werden. 

Die Besonderheit der Struktur der erfindungsgemaBen 
Vorrichtung besteht darin, daB jedes Teilsyslcin bzw. jede 
Regelungsvorrichtung eine eigene Fahrzeugregelung FZR 
bzw. einen eigenen Regler FZR hat. Die verschiedenen Reg- 
ler FZR 408b, 411b sowie 414b regeln eine oder mehrere 
GroBen, die das dynamische Verhalten des Fahrzeuges cha- 
raklerisieren. Dabei kann es sich z. B. uni die Giergesch win- 
dig keil, die Querbeschleunigung, den Schwinimwinkel oder 
die Bahnkriimmung handeln. Die Regler FZR 408b, 411b 
sowie 414b konnen auch vollstandig oder leilweise aus 
Steuerungen bestehen. Im folgenden wird zwischen Rege- 
lungen und Steuerungen nicht weiter unierschieden. 

Auf der Basis der GroBen M bestirnmen die Regler FZR 
408b, 411b. 414b mil Hilfe ihrer jeweiligen Regelungsvor- 
schrift die Eingriffe, d. h. die in den Signalen S enthalienen 
Sollwerte SR fiir die jeweiligen Aktorsteuerungen bzw. Mit- 
tel zur Ansteuerung von der jeweiligen Regelungsvorrich- 
tung zugewiesenen Aktuatoren ihres Teilsystems bzw. ihrer 
Regelungsvorrichtung. 

An dieser Stelle sei benierki, daB die Schreibweise SR 
stellvertretcnd fiir die jeweiligen in den Reglem 408b, 411b, 
414b erzeugten Sollwerte steht. Ebenso stent, die Schreib- 
weise S stellvertretend fur die Signale, die jeweils ausge- 
hend von den Reglermitteln den Aktorsteuerungen zuge- 
fiihrt werden. In dieseni Zusammenhang sei bereits an dieser 
Stelle auf die noch zu beschreibende Fig. 5 verwiesen. 

Durch die Sollwerte SR wird das Fahrverhalten des Fahr- 
zeuges beeinfluBt. Diese Sollwerte SR werden jeweils aus- 
gchend voni Regler 408b einem Mittel 418 zur Ansteuerung 
von der Regelungsvorrichtung 405 zugewiesenen Aktuato- 
ren, ausgchend vein Regler 411b einem Mittel 412 zur An- 
steuerung von dcr Regelungsvorrichtung 406 zugewiesenen 
Aktuatoren und ausgchend vom Regler 414b einem Mittel 
415 zur Ansteuerung von der Regelungsvorrichtung 407 zu- 
gewiesenen Aktuatoren zugefuhrt. Wie bereits oben er- 
wahnt. sind die Sollwcri SR nicht explizit in Fig. 4 darge- 
slclh. sic sind vielmchr in den Signalen S enthaiten. Femer 
sind in den Signalen S. wie der Darstellung in Fig. 5 zu ent- 
nchmcn ist, auch die Signale SF enthaiten, die von den even- 
tuell in den Regelungsvorrichtungen vorhanden Mittcln ZF 
erzeugt werden. Fur eine detailliertere Darstellung sei an 
dieser Stelle auf Fig. 5 verwiesen. in der die Regelungsvor- 
richtung 407 und insbesondere das in ihr enthallene Regler- 
miltcl 414 detaillicrtcr dargestellt ist. 

Die Regler FZR 408b. 411b sowie 414b konnen autonom, 
d. h. unabhangig voncinander arbeiten. Fcrner benotigen sie 
zur lirmittlung dcr Sollwerte SR kcinc Vorgabcn durch den 
Block 404, d. h. durch den Systemkoordinator. D. h. die 
Regler FZR 408b, 411b sowie 414b. und mil ihnen auch die 
zugchorigen Teilsysteme bzw. Regelungsvorrichtungen 



405, 496 sowie 407 konnen ihre Regelungseingriffc zur Sta- 
bilisierung des Fahrzeuges solangc unbeeinfluBt durchfuh- 
ren, bis sie durch die mil Hilfe des Blockes 404, deni Sy- 
stemkoordinator, ennittelten Signale und/oder GroBen F be- 

5 einfluBl werden. Mil anderen Worlen. den Teilsystemen 405, 

406, 407 und mil ihnen den Reglern FZR 408b. 411b sowie 
414b konnen durch den Block 404, wenn es aufgrund der 
Fahrzeug situation erforderlich ist, beispielsweise Sollwerte 
oder Grenzwene vorgegeben werden. Wenn es allerdings 

10 die Fahrzcugsiluation zulaBt, wird auf solch eine EinfluB- 
nahme des Blockes 404 auf die Blockc 405, 406, 407 niittels 
der (iroBen E verzichtet, so daB die Regelungsvorrichtungen 
ungestort nach dem in ihnen implementierten und unbeein- 
fluBlen Regelungsvorschriften regeln konnen. An dieser 

15 Stelle sei bemerkt, daB die Schreibweise E die in Fig. 4 dar- 
gestellten GroBen El, E2, E3 umfassen soli. 

Ferner sind die Regler FZR 408b, 411b sowie 414b so 
ausgclcgt, daB sic sich in bestimmten Fahrsituationcn, d. h. 
hauptsachlich im Nonnalbetrieb, gegenseitig nicht storen 

20 und nicht gegeneinander arbeiten. 

Urn ein gutes Zusammenwirken und damit ein moglichst 
gutes Fahrverhalten zu erreichen und urn gegenseitiges Sto- 
ren der Teilsysteme in alien Fahrsituationen zu verhindern, 
werden die EingrifTe durch einen Systemkoordinator, Block 

25 404, koordiniert . 

Der Systemkoordinator. Block 404. hat die Moglichkeit, 
iiber die GroBen E in die entsprechende Regelungsvorrich- 
tung 405. 406 und 407, genauer gesagt in den entsprechen- 
den Teilsystemregler bzw. in das entsprechende Reglermit- 

30 tel 408, 411 , 414 einzugreifen. Mil den GroBen E 1 kann er in 
die Regelungsvorrichtung 405, mit den GroBen E2 in die 
Regelungsvorrichtung 406 und mil den GroBen E3 in die 
Regelungsvorrichtung 407 eingreifen. Hierzu werden mil 
den GroBen El, E2 und E3 die jeweiligen Reglerbeeinflus- 

35 sungsmittel RBE 408a. 411a, 414a beeinfluBt. Ausgehend 
von den ihnen zugefuhrten GroBen E erzeugen diese Regler- 
beeinflussungsmittel RBE GroBen Rl, R2 und R3, die den 
zugehorigen Reglern FZR 408b, 411b sowie 414b zugefuhrt 
werden. 

40 Die in Fig. 4 gewahlte Darstellung zeigt, daB jedern Reg- 
lerbeeinflussungsniittel RBE 408a, 411a, 414a individuelle 
GroBen El bzw. E2 bzw. E3 zugefuhrt werden. AlternaUv ist 
es auch denkbar, daB der Systemkoordinator eine fur alle 
Reglerbeeinflussungsmittel RBE einheitliche GroBe E aus- 

45 gibt, und die Reglerbeeinflussungsmittel RBE sich die je- 
weils fiir sich erforderlichen GroBen E herausnehmen. 

Auf Seiten der Teilsystemregler bzw. der Reglermittel 
408, 411, 414 sind die bereits erwahnten Reglerbeeinflus- 
sungsmittel RBE 408a, 411a. 414a vorhanden. Diese Reg- 

50 lerbeeinflussungsmittel setzen die vom Systemkoordinator 
404 erzeugten GroBen E in die teilsystemspezifischen Rege- 
lungsmodifikationen um. An dieser Stelle sei auf Fig. 5 ver- 
wiesen, die weiter unten beschrieben wird. 

Als vom Systemkoordinator 404 erzeugte Beeinflus- 

55 sungsgroBen bzw. GroBen E, mit denen die Teilsysteme 
bzw. die Regelungsvorrichtungen beeinfluBt werden kon- 
nen, bieten sich an: 

- Freigabesignale. mit denen die Freigabe der Regler- 
60 mittel 408, 411 und 414 beeinfluBt wird. Da prinzipiell 
gemaB Fig. 4 zwei unterschiedliche Strukluren fur die 
Reglermittel vorgesehen sind, sind hierbei zwei unter- 
schiedliche Van an ten der Freigabebeeinflussung denk- 
bar. Besteht das Reglermittel Iediglich aus einem Reg- 
65 lerbeeinflussungsmittel RBE und einem Regler FZR, 

siehe beispielsweise Reglennittel 408. so wird iiber das 
Freigabesignal der Regler FZR und somil gleichzeitig 
das Reglennittel freigegeben. In diesem Fall enlsprichi 
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die Freigabe des Reglers FZR dcr Freigabe des Regler- 
niiuels. Besiehi dagegcn das Reglcrmitte! aus einem 
Reglerbeeinflussungsniittcl RBE. eineni Regler FZR 
und Mi li el n ZF zur Durch fuhrung von Zusaizfunkiio- 
nen, wic es beispielsweise das Rcglenniuel 414 zeigl, 5 
so isl mil der Freigabe des Reglers FZR nicht niehr di- 
reki die Freigabe des Reglermilteis verbunden. Das 
Mitlel ZF arbeitet unabhangig von der Freigabe des 
Reglers FZR, weswegen das Reglcniiinel auch dann 
SignaJe S erzeugen kann, wenn der Regler FZR nichi 10 
freigegeben ist. 

An dieser Stelle sei bemcrkl, daB unter Freigeben eines 
Reglers zu verstehen ist, daB Eingriffe des Reglers freigege- 
ben oder erlaubl bzw. ermoglicht werden. 15 

- GroBen ini Sinne von variablen Verstarkungsfakto- 
rcn. mit dcncn die Eingriffc dcr Regler FZR vcrringcrt 
oder vergroBert werden. 

- GroBen. insbesondere EingrirTsschwellen. mil denen 20 
festgelegl wird, ab welcheni Wen einer Regelabwei- 
chung, die im in der Regelungsvorrichiung enthaltenen 
Regler ermittell wird, RegelungseingrirTe durchgefuhrt 
werden. 

- GroBen, insbesondere Maximalwerle, mil denen die 25 
RegelungseingrirTe beschrankt werden. 

- GroBen, die Sollwerte fur die Regler FZR darsteilen. 

- GroBen. durch die die im Regler FZR ablaufende 
Regelungsvorschrift vorgegeben und/oder veranden 
wird. Isl die Regelungsvorschrift beispielsweise in 30 
Form einer PID-Regelung realisiert, so ist es denkbar, 
die einzelnen Regelanteile, d. h. den Proportional-, den 
Integral- bzw. den Differential an teil durch Vorgabe 
entsprechender Koeffizienten unterschiedlich stark zu 
bewerten. Dies kann beispielsweise auch dazu fiihren, 35 
daB ein Anteil ganzlich zuruckgenommen wird. 

Dabei sollen sich die BeeinfiussungsgroBen bzw. die Gro- 
Ben E fur verschiedene Teilsysteme hinsichtiich ihrer physi- 
kalischen und logischen Bedeutung entsprechen, oder es 40 
sollen sogar gleiche BeeinfiussungsgroBen bzw. GroBen E 
fur mehrere Teilsysteme verwendet werden. Beispielsweise 
seien hier die Sollwerte aufgefuhrt. 

Der Systemkoordinator 404 legt die Beeinfiussungsgro- 
Ben auf der Grundlage der Ergebnisse einer im Block 402 45 
ablaufenden Fahrsituationsanalyse und auf der Grundlage 
einer im Block 403 ablaufenden Fahrerwunscherkennung 
fesi. 

Bei der im Block 402 stattfindenden Fahrsituationsana- 
lyse werden ausgehend von den mil Hilfe des Blockes 401 50 
ermittelten GroBen M, die die Fahrzeugbewegung reprasen- 
tierende GroBen darsteilen, GroBen ermittell, die den Fahr- 
zustand des Fahrzeuges beschreiben. Diese in Fig. 4 mit 
Fahrsituation bezeichneten GroBen werden dem Systemko- 
ordinator 404 zugefuhrt. Diese GroBen stellen gewisserma- 55 
Ben Istwerte dar. 

Bei diesen GroBen kann es sich beispielsweise um die 
Radgeschwindigkeiten, die Fahrzeuggeschwindigkeit, die 
am Fahrzeug angreifende Querbeschleunigung. die Gierrate 
des Fahrzeugs um seine Hochachse. den Schwimmwinkei 60 
des Fahrzeugs, die Schraglaufwinkel an der Vorder- bzw. an 
der Hinterachse, die Reifenkrafte, die Radbremszylinder- 
driicke oder den am jeweiligen Rad vorliegenden Schlupf 
sowie weitere GroBen handeln. Einige dieser GroBen wer- 
den dirckt mit Hilfc von Scnsorcn crfaBt. Dicsc GroBen wcr- 65 
den normalerweise im Block 402 nicht modifiziert, sie wer- 
den quasi ausgehend von den Miltcln 401 unverandert durch 
den Block 402 "durchgeschleift". Hierbei handelt es sich 
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beispielsweise um die Gierrate, die Querbeschleunigung 
oder um die Radgeschwindigkeiten. Andere GroBen, wie 
beispielsweise der Schwimmwinkei oder die Schraglauf- 
winkel ergeben sich beispielsweise durch Modellbildung 
aus cntsprechenden Eingangssignalen. 

Femer sei bemcrkl, daB die im Block 402 saufindende 
Fahrsituationsanalyse auf Basis von MeBgroBen zusatzlich 
zu deni Zustand des Fahrzeuges auch den der Umgebung 
analysien. Insbesondere erkennt sie, ob sich das Fahrzeug 
im dynaniischen Grenzbereich befindet oder sich dieseni an- 
nahcrt, d. h. es wird fesigesiellt, wie groB die vom Rcibwert 
u ausgehende Reserve isl. AuBerdem erkennl sie IJmgc- 
bungsbedingungen, wie z. B. den zwischen Fahrbahn und 
Reifen vorhandenen Reibwerl u, cine Fahrbahn mil auf die 
Fahrzeugseiten bezogenen unterschiedlichen Reibwerten 
(u-splil) und beispielsweise die Ausschopfung des Quer- 
kraft potentials des Fahrzeugs. 

Bei dcr ini Block 403 stattfindenden Fahrerwunscherken- 
nung werden ausgehend von den mil Hilfe des Blockes 401 
ermitiellen GroBen M, die die Fahrzeugbewegung und Be- 
dienung des Fahrzeuges reprasentierende GroBen darsteilen, 
GroBen ermittell, die die vom Fahrer eingestellten Vorgaben 
beschreiben. Diese in Fig. 4 mit Fahrerwunsch bezeichneten 
GroBen werden dem Systemkoordinator 404 zugefuhrt. 
Diese GroBen stellen gewissennaBen Sollwerte dar. Bei die- 
sen GroBen kann es sich beispielsweise um die Sollgierrate, 
den vom Fahrer eingesiellien Lenkwinkel, Sollwerte fur die 
Langs- bzw. Querbeschleunigung des Fahrzeuges. Sollwerte 
fur die Verzogerung des Fahrzeuges, den vom Fahrer einge- 
stellten Vordruck sowie weitere GroBen handeln'. 

Zusammenfassend laBt sich feslhalten. daB die Fahrer- 
wunscherkennung aus den Aktionen des Fahrers die ge- 
wunschte Fahrzeugbewegung abieitel. Die Aktionen des 
Fahrers werden uber die Messung von GroBen, die der Fah- 
rer liber die Fahrzeugbedienelemente einstellt. z. B. Lenk- 
radwinkeL Vordruck oder Bremspedalstellung und Fahrpe- 
dalstellung, erfaBt. Beispielsweise ergeben sich aus der Stel- 
lung des Bremspedals bzw. der Stellung des Fahrpedals 
Werte fur die Verzogerung oder die Beschleunigung des 
Fahrzeugs. Die Querbeschleunigung kann beispielsweise in 
bekannter Weise durch Modellbildung ausgehend vom 
Lenkwinkel ermittell werden. Es ist auch denkbar, die eine 
oder andere GroBe direkt mit Hilfe eines Sensors zu erfas- 
sen. 

An dieser Stelle sei festgehalten, daB in Abhangigkeit des 
im Fahrzeug implementierten Bremsen systems unterschied- 
liche GroBen zur Beschreibung der Aktionen des Fahrers 
bzgl. des jeweiligen Bremsensystems benotigt werden. Fur 
das Teilsystem 405, konnen verschiedene Bremsanlagen in 
Frage kommcn. Es kann eine hydraulische Bremsanlage, 
wie sie beispielsweise aus der in der Automobiltechnischen 
Zeitschrift (ATZ) 96, 1994, Heft 11, auf den Seiten 674 bis 
689 erschienenen Veroffenthchung "FDR - die Fahrdyna- 
mikregelung von Bosch" bekannt ist, zum Einsatz kotnmen. 
Ferner kann auch eine eiektrohydraulische Bremsanlage 
verwendet werden, wie sie beispielsweise aus der WO 
97/00433 bekannt isl. Alternativ zu hydraulischen Bremsan- 
lagen konnen auch pneumatische bzw. 

eleklro-pneumatische Bremsanlagen eingesetzt werden. 
AuBerdem kann eine elektromotorische Bremsanlage ver- 
wendet werden, bei der die Bremskraft direkt durch mil den 
Bremsbacken und/oder den Bremsbelagen gekoppelle Stell- 
inotoren generien wird. 

Je nachdem, was fur eine Art von Bremsanlage zum Ein- 
satz kommt, isl zur Beschreibung dcr Aktion des Fahrers 
wenigslens der von ihm eingcstelltc Vordruck oder eine die 
Pedal stellung beschreibende GroBe oder beide GroBen zu- 
sammen erforderlich. 
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I in Systemkoordinator wird ausgehend von den Signalen 
Fahrsituation und Fahrerwunsch ermitlell, welche Teilsy- 
siemc bzw. welche Regelungsvorrichtungen am besten ge- 
eignei sind, und wie sie eingreifen sollen. uni in der nionien- 
lanen Fahrsituation cin wunschgemaBes Fahrverhalten zu 5 
erreichen. 

Zusatzlich zur Fahrzeugregelung, die vorwiegend durch 
die Regier FZR realisiert wird, konnen die Teilsysteme bzw. 
Regclungsvorrichiungen 405, 406, 407 Zusaizfunkiionen 
ZF wahrnehmen. Zu diesem Zweck enthallcn beispielsweise 10 
die Reglermittel 411 bzw. 414 die Blocke ZF 411c bzw. 
414c. Die Eingriffe der Blocke ZF bzw. der Mi lie 1 411c bzw. 
414c zur Realisierung zusatzlicher Regelungseingriffe mus- 
sen nicht koordinien werden. Dies vor allem deshalb, weil 
sie beispielsweise die Fahrzeugquerdynamik nichl oder nur 15 
geringfugig beeinflussen. Bei diesen Zusaizfunkiionen bzw. 
bei diesen mil Hilfe der Mittel 411c bzw. 414c realisienen 
zusatzlichcn Reg clung sei ngri fie n handelt cs sich beispiels- 
weise urn Komfortfunklionen. 

Bei dem Reglenniilel 406. welches ein fahrdynamisches 20 
Lenksyslem (FLS) darslelli, kann durch das Mittel 411c der 
Zusammenhang zwischen dem Lenkradwinkel, der vom 
Fahrer am Lenkrad eingeslelll wird, und dem Radlenkwin- 
kel, der sich aufgrund der Fahrervorgabe an den lenkbaren 
Radern einsLellt, in Abhangigkeit der Fahrzeuggesch windig- 25 
keii inodifiziert werden. Bei dem Reglermittel 407, welches 
beispielsweise eine aktive Fahrwerkregelung darsiellen soil, 
kann beispielsweise mil Hilfe des Mittel 414c eine Horizon- 
lierung des Fahrzeuges bei Kurvenfahrt erreichl werden. 
Dies bedeutel, daB durch die aktive Fahrwerkregelung bei 30 
und wahrend einer Kurvenfahrt die Fahrwerksaktuatoren in 
bekannier Weise so beeinfluBi werden, daB das Fahrzeug 
keine Wankbewegung zeigl. 

Die Mittel ZF 411c bzw. 414c werden vom Systemkoor- 
dinaior 404 nicht beeinfluBt, satl dessen werden sie vollstan- 35 
dig autononi von den Teilsystemreglern bzw. den Reglermit- 
teln 411 bzw. 414 ausgefuhrt. Selbstverstandlich konnen die 
Zusaizfunkiionen ansielle von geregell auch gesteuert sein. 
Die Sollwerte S eines Teilsy stems bzw. einer Regelungsvor- 
richtung werden also so won 1 von den Reglern FZR des Teil- 40 
systems als auch, sofern vorhanden, von den Mittel n ZF zur 
Realisierung von zusatzlichen Regelungseingriffen dieses 
Teilsystems bestimml. An dieser Sielle sei auf Fig. 5 ver- 
wiesen, in der der vorsiehende Sachverhalt dargestellt ist. 

Das Teilsy stem (FDR) bzw. die Regelungsvorrichtung 45 
405, die mit den von ihr durchgefuhrten Regelungseingrif- 
fen in die Bremsen und/oder in den Motor des Fahrzeuges 
eingreift, gibi vorzugs weise Sollwerte fur die Radmomente, 
Radmomentenanderungen, Radschlupfe oder Radschlupf- 
anderungen vor. Diese Sollwerte SI werden in bekannter 50 
Weise mit Hilfe einer Aktorsteuerung bzw. mil Hilfe eines 
Mittels 418 zur Ansteuerung von der Regelungsvorrichtung 
405 zugewiesenen Aktuatoren in entsprechende Signale AM 
zur Beeinflussung des Motors 409 bzw. in entsprechende Si- 
gnale AB zur Beeinflussung der Bremsen 410 umgesetzt. 55 
Dabei isi beispielsweise solch eine Aufteilung vorteilhaft, 
daB schnell erforderliche Anderungen mil Hilfe der Brem- 
sen und weniger schnell erforderliche Anderungen mit Hilfe 
des Motors realisiert werden. 

Als zum Einsatz kommende Bremsanlagen sind folgende 60 
Bremsanlagen denkbar: Eine hydraulische oder elektrohy- 
draulische Bremsanlage. bei der mit Hilfe von Ansteuerzei- 
ten reprasentierenden Signalen Hydraulikventile angesteu- 
en werden - bei der elektrohydraulischen Bremsanlage ge- 
hen in dicsc Signale wenigstens der vom Fahrer crzcugte 65 
Vordruck und ein den Pedal we g des Bremspedales reprasen- 
tierendes Signal ein. Eine pneumatische oder eleklropneu- 
matische Bremsanlage, bei der mit Hilfe von Ansteuerzeiten 
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reprasentierenden Signalen Pneumatikveniile angesteuert 
werden. Eine elekironiotorischc Bremsanlage, bei der als 
Aktuatoren mil den Bremsbacken und/oder den Bremsbela- 
gen gekoppclte Stellmotoren verwendel werden. die mit ei- 
nem Ansteuersignal, welches einen Strom reprasenlierl an- 
gesteuert werden. 

An dieser Slelle sei benierkt, daB die in Fig. 4 enihaltenen 
Signale AM bzw. AB bzw. AL bzw. A allgemein als Akto- 
ransieuersignale bzw. als Aktuatoransteuersignale bezeich- 
nei werden. Ausgehend von dem Signal AM wird beispiels- 
weise durch eine Veranderung der Drosselklappcnstellung 
das vom Motor 409 abgegebene Moment verandert. Mil 
Hilfe des Signals AB, welches bei entsprechenden Brems- 
anlagen beispielsweise Ansteuerzeiten fur Bremsaktuatoren 
darstellen soli, werden die Bremsaktuatoren so beeinfluBi, 
daB durch sie ein vorgegebenes Bremsmomeni an den enl- 
sprechenden Radern erzeugt wird. 

Bei dem Tcilsystcnircglcr (FLS) bzw. der Regelungsvor- 
richtung 406. die mil den von ihr durchgefuhrten Rege- 
lungseingrifien in die Lenkung des Fahrzeuges eingreift, 
koniml als Sollwert S2 beispielsweise der vordere Lenkwin- 
kel oder die Anderung des vorderen Lenkwinkels in Be- 
tracht. Dieser Sollwert S2 wird mit Hilfe der Aklorsteuerung 
bzw. dem Mittel 412 zur Ansteuerung von der Regelungs- 
vorriehiung 406 zugewiesenen Aktuatoren in bekannier 
Weise in entsprechende Signale AL zur Beeinflussung des 
Lenkslellers 413 umgesetzt. Bei dem Signal AL handelt es 
sich beispielsweise uni ein pulsweitenmoduliertes Signal, 
mit welchem ein im Lenksteller 413 enthaltener Motor zur 
Einstellung eines Lenkwinkels beeinfluBi wird. 

An dieser Stelle sei erwahnt, daB auch der Einsatz eines 
Teilsystemreglers denkbar ist, der den Lenkwinkel an der 
Hinterachse des Fahrzeuges beeinfluBt. 

Nachfolgend soil auf die Regelungsvorrichtung 407 ein- 
gegangen werden. Da die erfindungsgemaBe Vorrichtung 
beliebig mit Regelungsvorrichtungen erweiterbar sein soil, 
ist zur Verdeutlichung dieses Sachverhalts die Regelungs- 
vorrichtung 407 gestrichelt dargestellt. Ferner ist in diesem 
Zusammenhang in der Regelungsvorrichtung 407 angedeu- 
tet, daB sie eine beliebige Anzahl von Aktuatoren enthalten 
kann. Im vorliegenden Ausfuhrungsbeispiel soil nun ange- 
nommen werden, daB es sich bei dem Teilsystem bzw. der 
Regelungsvorrichtung 407 urn eine Vorrichtung zur Durch- 
fuhrung einer Fahrwerkregelung handelt, wie sie beispiels- 
weise in der in der Automobiltechnischen Zeitschrift (ATZ) 
94, 1992, Heft 7/8, auf den Seiten 392 bis 406 erschienenen 
Veroffentlichung "Ein Hochleistungskonzept zur aktiven 
Fahrwerkregelung mil reduzienem EnergiebedarF' be- 
schrieben ist. In diesem Zusammenhang sei angenommen, 
daB bei der Verwendung der Regelungsvorrichtung 407 als 
Fahrwerksregelung, als Aktuatoren lediglich die Aktuatoren 
416 verwendel werden. 

Die Regelungsvorrichtung 407, die mit den von ihr durch- 
gefuhrten Regelungseingriffen in die Fahrwerkaktuatoren 
416 des Fahrzeuges eingreift, gibt vorzugsweise als Soll- 
wert S3 einen Wert fur die D2m.pferh.arte oder fur die Feder- 
harte oder einen Wert fur das einzustellende Sollniveau vor. 
Welcher Sollwert S3 vorgegeben wird, hangt unter andcrem 
davon ab, ob es sich uni eine aktive oder um eine passive 
Fahrwerkregelung handelt. Der Sollwert S3 wird mil Hilfe 
der Aktorsteuerung bzw. dem Mittel 415 zur Ansteuerung 
von der Regelungsvorrichtung 407 zugewiesenen Aktuato- 
ren in bekannier Weise in entsprechende Signale Al zur Be- 
einflussung der Fahrwerksaktuatoren 416 umgesetzt. Bei 
den Aktuatoren 416 kann cs sich beispielsweise um cine hy- 
draulische Aktualoranordnung, um eine pneumatische Ak- 
luaioranordnung oder um elektromagnetische Akiuaioren 
handeln. Die hydraulische bzw. die pneumatische Anord- 
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nung besiehi jcweils aus verschiedenen Komponenten, wie 
beispielsweisc Zylindem. Ventilen bzw. Drosseln. Jc nach 
An der zuni Einsatz kommenden Fahrwerkaktuaioren kann 
es sich bei den Signalen A I beispielsweise um Ansteuersi- 
gnale fur Venule und/oder Drosseln. die Teil der hydrauli- 5 
schen cxier pneuinaiischen Aktuatoren sind, oder um Strome 
fur die elekiromagneiischen Aktuatoren handeln. 

Durch die mil Hilfe der Mitiel 412 bzw. 418 ermitlelien 
Signale AL, AM bzw. AB werden die zugehorigen Akioren 
bzw. Aktuaioren so gestcueri oder geregeh, daB die mil io 
Hilfe der Regler FZR enniltelien Sollwcrte und die durch 
die Miuel ZF vorgegebenen Werte eingeslellt werden. 

In Fig. 5 isi beispielhafl fur die Regelvorrichiung 407 ihr 
innerer Aufbau in detaillierter Form dargestelh. Diesc Dar- 
siellung gill entsprechend auch fur die Regelvorrichiung 15 
406. 

Dem Reglerbeeinflussungsmiuel 414a werden die mil 
Hilfe des Sysicmkoordinaiors 404 crzcuglcn GroBen E3 zu- 
gefuhrt. Opiional konnen dem Reglerbeeinflussungsmiuel 
414a auch die die Fahrzeugbewegung reprasentierenden 20 
GroBen M zugefuhrt werden. Ausgehend von den ihm zuge- 
fuhrten GroBen E3 bzw. M ermitieli das Reglerbeeinflus- 
sungsmiuel 414a die BeeinflussungsgroBen R3, die dem 
Regler 414b zugefuhrt werden und durch die dieser beein- 
fluBl wird. Neben den BeeinflussungsgroBen R3 werden 25 
dem Regler 414b auch die die Fahrzeugbewegung reprasen- 
lierenden GroBen M zugefuhrt. Ausgehend von den ihm zu- 
gefuhrten GroBen ermittelt der Regler 414b die Sollwerte 
SR3, die einem Verknupfungsmittel 419 zugefuhrt werden. 

Dem Miuel 414c zur Durchfuhrung einer Zusatzfunkiion 30 
ZF werden die die Fahrzeugbewegung reprasemierenden 
GroBen M zugefuhrt. In Abhangigkeit dieser GroBen ermit- 
telt das Mittel 414c die GroBen SF3, die dem Verkniipfungs- 
inittel 419 zugefuhrt werden. 

Mit Hilfe des Verkniipfungsmittels 419 werden die Gro- 35 
Ben SR3 und SF3 zu den GroBen S3 verknupft. Bei dieser 
Verknupfung kann es sich beispielsweise um ein Aufaddie- 
ren der beiden GroBen SR3 und SF3 zu den GroBen S3 han- 
deln. Es sind aber auch andere Verkniipfungen denkbar. So 
konnen die beiden GroBen SR3 und SF3 beispielsweise 40 
auch gewichlet miteinander zu den GroBen S3 verknupft 
werden. 

Die GroBen S3 werden ausgehend von dem Verknup- 
fungsmittel 419 dem Miuel 415 zur Ansteuerung von der 
Regelungsvorrichtung 407 zugewiesenen Aktuatoren zuge- 45 
fiihrt. Neben den GroBen S3 werden dem Mittel 415 zur An- 
steuerung von der Regelungsvorrichtung 407 zugewiesenen 
Aktuatoren auch die die Fahrzeugbewegung reprasemieren- 
den GroBen M zugefuhrt. Ausgehend von den ihm zugefiihr- 
ten GroBen ermittelt das Mittel 415 die Signale Al bis A2 50 
zur Ansteuerung der der Regelungsvorrichtung 407 zuge- 
wiesenen Aktuatoren 416 bis 417. 

AbschlieBend sei bemerkt, daB die im Ausfuhrungsbei- 
spiel gewahlte Form der Darstellung keine Einschrankung 
der erfindungswesenllichen Idee darstellen soli. 55 

Paten tan sprue he 

1. Vorrichtung zur Regelung von die Fahrzeugbewe- 
gung reprasentierenden BewegungsgroBen, 60 
die 1. Mitiel (401) zur Erfassung von die Fahrzeugbe- 
wegung reprasentierenden GroBen en thai t, 
die wenigstens zwei Regelungsvorrichtungen (405, 
406, 407) enthalt, die unabhangig voneinander, mil 
Hilfe gccignctcr Aktuatoren (409, 410, 413, 416, 417), 65 
ausgehend von den mil Hilfe der 1. Mittel erfaBten, die 
Fahrzeugbewegung reprasentierenden GroBen, Rege- 
lungseingriffe zur Stabilisierung des Fahrzeuges 
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durchfuhren, 

wobci wenigstens eine der Regelungsvorrichiungen 

(405) , mil den von ihr durchgefuhrten Regelungsein- 
griffen in die Bremsen (410) und/oder in den Moior 
(409) des Fahrzeuges cingrcifl. und 

wobei wenigsiens eine der Regelungsvorrichtungen 

(406) , mit den von ihr durchgefuhrten Regelungsein- 
griffen in die Lenkung (413) des Fahrzeuges eingreift, 
und/oder 

wobci wenigsiens eine der Regelungsvorrichtungen 

(407) , mit den von ihr durchgefuhrten Regelungsein- 
griffen in die Fahrwerksaktuatoren (416) des Fahrzeu- 
ges eingreift, 

die 2. Mitiel (404) enthalt, mil denen ausgehend von 
den mit den 1. Mitteln erfaBten GroBen, Signale und/ 
oder GroBen ermittelt werden, mil denen wenigsiens 
eine der wenigstens zwei Regelungsvorrichtungen zu- 
mindcsi zciiwcisc so bccinfluBi wird, daB dadurch das 
Fahrzeug stabilisiert wird, 

wobei wenigsiens eine der wenigsiens zwei Regelungs- 
vorrichiungen solange durch die zweiten Mittel unbe- 
einfluBt Regelungseing rifle zur Stabilisierung des 
Fahrzeuges durchfuhrt, bis sie durch die mit Hilfe der 
zweiten Mittel ermittellen Signale und/oder GroBen be- 
einfluBl wird. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, 

daB die mit den 1. Mitteln (401) erfaBten GroBen 3. 
Mitteln (402, 403) zugefuhrt werden, mit denen ausge- 
hend von den die Fahrzeugbewegung reprasentieren- 
den GroBen GroBen ermittelt werden, die den Fahrzu- 
stand des Fahrzeuges beschreiben, und/oder 
daB mit den 3. Mitteln GroBen ermittelt werden, die die 
vom Fahrer eingestellten Vorgaben beschreiben, und 
daB die GroBen, die den Fahrzustand des Fahrzeuges 
beschreiben und/oder die GroBen, die die vom Fahrer 
eingestellten Vorgaben beschreiben, den 2. Mitteln 
(404) zur Emiittlung der Signale und/oder GroBen, mit 
denen wenigstens eine der wenigstens zwei Regelungs- 
vorrichtungen zumindest zeiiweise beeinfluBl werden, 
zugefuhrt werden. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Regelungsvorrichtungen (405, 406, 
407) jeweils wenigstens aus Reglennitteln (408, 411, 
414) und/oder Mitteln (412, 415, 418) zur Ansteuerung 
von der jeweiligen Regelungsvorrichtung zugewiese- 
nen Aktuatoren und/oder aus der jeweiligen Rege- 
lungsvorrichtung zugewiesenen Aktuatoren (409, 410, 
413, 416, 417) bestehen. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, 

daB mil den Reglermitteln (408, 411, 414), wenigstens 
ausgehend von den ihnen zugefuhrten, mil den 1. Mit- 
teln erfaBten GroBen und den ihnen von den 2. Mitteln 
zugefuhrten Signalen und/oder GroBen, Signale und/ 
oder GroBen erzeugt werden, die den Mitteln (412, 

415, 418) zur Ansteuerung von der jeweiligen Rege- 
lungsvorrichtung zugewiesenen Aktuatoren zugefuhrt 
werden, und/oder 

daB die Mit tel zur Ansteuerung von der jeweiligen Re- 
gelungsvorrichtung zugewiesenen Aktuatoren wenig- 
siens ausgehend von den ihnen von den Reglennitteln 
zugefuhrten Signalen und/oder GroBen und den mit 
den 1. Mitteln erfaBten GroBen Signale und/oder Gro- 
Ben zur Ansteuerung der der jeweiligen Regelungsvor- 
richtung zugewiesenen Aktuaioren (409, 410, 413, 

416, 417) erzeugen. 

5. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
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zeichnet. daB die Reglerminel (408. 411, 414) jeweils 
wenigsicns aus Reglerbeeinflussungsmitieln (408a. 
411a. 414a) und/oder einem Regler (408b, 411b. 414b) 
zur Durchfuhrung einer fur die Regelungsvorrichlung 
charaklerisiischen Regelung und/oder cincm Miitel 5 
(411c. 414c) zur Realisierung von zusalzlichen Rege- 
lung seingrif fen be si e hen. 

6. Vorrichiung nach Anspruch 5. dadurch gekenn- 
zeichnet, 

daB mil den Reglerbecinflussungsinitteln (408a. 411a, i» 
414a) wenigsicns ausgehend von den mil den 2. Mit- 
teln ermitlelten GroBen und/oder Signalen Signale und/ 
oder GroBen enriilielt werden, mil denen in den jewei- 
ligen Regie r (408b, 411b. 414b) eingegriffen wird, und/ 
oder 15 
daB der Regler wenigsicns ausgehend von den mil den 
Reglerbeeinflussungsmitieln ermitlelten GroBen und/ 
oder Signalen und den mil den 1. Milicln crfaBicn Gro- 
Ben Signale und/oder GroBen ennittell, die den Milleln 
(412, 415. 418) zur Ansieuerung von der jeweiligen 20 
Regelungsvorrichlung zugewiesenen Aktuatoren (409, 
410, 413, 416, 417) zugefuhrt werden. 

7. Vorrichiung nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnei, daB mil den Mitteln (411c, 414c) zur Reali- 
sierung von zusalzlichen Regelungseingriffen wenig- 25 
siens ausgehend von den mil den 1. Mitteln erfaBten 
GroBen Signale und/oder GroBen ermittelt werden, die 
den Milleln (412. 415. 418) zur Ansieuerung von der 
jeweiligen Regelungsvorrichlung zugewiesenen Ak- 
tuatoren (409, 410, 413, 416, 417) zugefuhrt werden, 30 
wobei diese Signale und/oder GroBen in den Milleln 
zur Realisierung von zusalzlichen Regelungseingriffen 
unabhiingig von den mil den 2. Milleln ermittelten Si- 
gnalen und/oder GroBen ermittelt werden. 

8. Vorrichiung nach einem der vorstehenden AnsprCi- 35 
che dadurch gekennzeichnei, daB die mit den 2. Mitteln 
(404) ermitlelten GroBen und/oder Signale enthallen: 

- Signale, mil denen einzelne Rege lungs vorrich- 
tungen (405, 406, 407) freigegeben und/oder ge- 
spem werden und/oder mit denen die Freigabe 40 
einzelner Regelungsvorrichiungen beeinfluBt 
wird, und/oder 

- GroBen, insbesondere variable Verstarkungs- 
faktoren, mit denen die Regelungseingriffe der 
einzelnen Regelungsvorrichtungen verringert 45 
und/oder vergroBert werden, und/oder 

- GroBen, insbesondere Eingriffsschwellen, mit 
denen festgelegt wird, ab welchem Wen einer Re- 
gelabweichung, die im in der Regelungsvorrich- 
lung enthaltenen Regler (408b, 411b, 414b) ermit- 50 
telt wird, Regelungseingriffe durchgefuhrt wer- 
den, und/oder 

- GroBen, insbesondere Maximal werte, mil de- 
nen die RegelungseingrifTe beschrankt werden, 
und/oder 55 

- GroBen, die Sollwerte fiir die Regler darstellen. 
und/oder 

- GroBen, durch die die im Regler ablaufcnde 
Regelungsvorschrifl, vorgegeben und/oder veran- 
dert wird. 60 

9. Vorrichiung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnei, daB die Regelungsvorrichlung (406), die mit 
den von ihr durchgefuhrt en Regelungseingriffen in die 
Lenkung (413) des Fahrzeuges eingreift, 

- aus cincm Reglermittel (411) bestcht, welches 65 
aus eineni Reglerbeeinflussungsmittel (411a), ei- 
nem Regler (411b) zur Durchfuhrung von das 
Fahrzeug siabilisierenden Lenkeingriffen und ei- 
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neni Mittel (411c) zur Realisierung von zusatzli- 
chen Lenkeingriffen bestehl. und 

aus Mitteln (412) zur Ansieuerung eines Lenk- 
stellers (413) bestehl. und 

- als Aktuator aus eineni Lenksicller (413) bc- 
stehl, und/oder daB die Regelungsvorrichlung 
(405), die mil den von ihr durchgefuhrt en Rege- 
lungseingriffen in die Bremsen (410) und/oder in 
den Motor (409) des Fahrzeuges eingreifi, 

- aus eineni Reglermittel (408) bestcht, welches 
aus einem Reglerbeeinflussungsmittel (408a) und 
eineni Regler (408b) zur Durchfuhrung von das 
Fahrzeug stabilisierenden Bremsen- und/oder 
Motorcingriffen bestehl, und 

- aus Mitteln (418) zur Ansieuerung der Bremsen 
(410) und/oder des Motors (409) bestehl, und 

- als Aktuatoren aus den Bremsen (410) und/oder 
deni Motor (409) bestcht. und/oder daB die Rege- 
lungsvorrichlung (407), die mil den von ihr durch- 
gefuhrten Regelungseingriffen in die Fahrwerks- 
aktuatoren (416) des Fahrzeuges eingreifi, 

- aus eineni Reglermittel (414) bestehl, welches 
aus einem Reglerbeeinflussungsmittel (414a), ei- 
nem Regler (414b) zur Durchfuhrung von das 
Fahrzeug siabilisierenden Fahrwerkseingriffen 
und einem Mittel (414c) zur Realisierung von zu- 
satzlichen FahrwerkseingrifTen besteht, und 

- aus Mitteln (415) zur Ansieuerung der Fahr- 
werkaktuatoren (416) bestehl, und 

- als Aktuatoren aus den Fahrwerksaktuatoren 
(416) besteht. 

10. Verfahren zur Regelung von die Fahrzeugbewe- 
gung reprasentierenden BewegungsgroBen, 

bei dem mit 1. Mitteln (401) die Fahrzeugbewegung re- 
prasentierende GroBen erfaBt werden, 
wobei zur Durchfuhrung des Verfahren s wenigstens 
zwei Regelungsvorrichtungen (405, 406, 407) vorgese- 
hen sind, die unabhangig voneinander, mit Hilfe geeig- 
neter Aktuatoren (409, 410, 413, 416, 417), ausgehend 
von den nut Hilfe der 1. Mittel erfaBten, die Fahrzeug- 
bewegung reprasentierenden GroBen, Regelungsein- 
griffe zur Stabilisierung des Fahrzeuges durchfuhren, 
wobei wenigstens eine der Regelungsvorrichtungen 

(405) , mil den von ihr durchgefiihrten Regelungsein- 
griffen in die Bremsen (410) und/oder in den Motor 
(409) des Fahrzeuges eingreift, und 

wobei wenigstens eine der Regelungsvorrichtungen 

(406) , mit den von ihr durchgefiihrten Regelungsein- 
griffen in die Lenkung (413) des Fahrzeuges eingreift. 
und/oder 

wobei wenigstens eine der Regelungsvorrichtungen 

(407) , mit den von ihr durchgefiihrten Regelungsein- 
griffen in die Fahrwerksaktuatoren (416) des Fahrzeu- 
ges eingreift, 

bei dem mil 2. Mitteln (404), ausgehend von den mit 
den 1 . Mitteln erfaBten GroBen, Signale und/oder Gro- 
Ben ennittell werden, mit denen wenigstens eine der 
wenigstens zwei Regelungsvorrichtungen zumindest 
zeitweise so beeinfluBt wird, daB dadurch das Fahrzeug 
stabilisiert wird, 

wobei wenigsicns eine der wenigstens zwei Regelungs- 
vorrichtungen solange durch die zweiten Mittel unbe- 
einfluBt Regelungseingriffe zur Stabilisierung des 
Fahrzeuges durchfuhrt, bis sie durch die mil Hilfe der 
zweiten Miticl cmiiltcltcn Signale und/oder GroBen be- 
einfluBt wird. 

11. Vorrichtung zur Regelung von die Fahrzeugbewe- 
gung reprasentierenden BewegungsgroBen, 
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die Miltel (401) zur Erfassung von die Fahrzcugbewe- 
gung reprasentierenden GroBen enihalt, 
die Mitlcl (402, 403) enihalt. mil denen ausgchend von 
den erfaBien GroBen. die die Fahrzeughewegung repra- 
sentieren. GroBen ermitleli werden, die den Fahrzu- 5 
stand des Fahrzeuges beschrciben und/oder GroBen er- 
millcll werden. die die vom Fahrer eingcstcllien Vorga- 
ben besehreiben. 

die Mine! (404) enthall, mil denen ausgehend von den 
GroBen, die den Fan rzus land des Fahrzeuges beschrei- 10 
ben und/oder von den GroBen, die die vom Fahrer cin- 
gestelhen Vorgaben besehreiben. GroBen zur zuniin- 
desl zeiiweisen Beeinflussung von wcnigsiens zwei 
Regclungseinrichiungen (405, 406, 407) crmiltcll wer- 
den, 15 
wobei die wenigstens zwei Regelungsvorrichlungen 
unabhangig voneinander, mil Hilfe geeigneter Akiua- 
torcn (409, 410, 413, 416. 417). ausgchend von den mil 
Hilfe der ersien bzw. dritien Miltel erfaBien GroBen, 
Regelungscingriffe zur Siabilisierung des Fahrzeuges 20 
durchfiihren, 

wobei wenigstens eine der Regelungsvorrichlungen 

(405) , mil den von ihr durchgefuhrten Regelungsein- 
griffen in die Bremsen (410) und/oder in den Moior 
(409) des Fahrzeuges eingreifl, und 25 
wobei wcnigsiens eine der Regelungsvorrichlungen 

(406) , mil den von ihr durchgefuhrten Regelungsein- 
griffen in die Lenkung (413) des Fahrzeuges eingreifl. 
und/oder 

wobei wcnigsiens eine der Regelungsvorrichlungen 30 

(407) , mil den von ihr durchgefuhrten Regelungsein- 
griffen in die Fahrwerksaktuaioren (416) des Fahrzeu- 
ges eingreift, 

wobei die Regelungsvorrichlungen (405, 406, 407) we- 
nigstens enthalten: Reglermittel (408, 411, 414), die Si- 35 
gnale erzeugen zur Ansleuerung von in der jeweiligen 
Regelungsvorrichtung vorhandenen Mitteln (412, 415, 
418), die der jeweiligen Regelungsvorrichtung zuge- 
wiesene Aktuatoren (409. 410, 413, 416, 417) ansieu- 
ern, 40 
wobei die Reglemiittel (408, 411, 414) wenigstens aus 
einem Regler (408b, 411b, 414b) zur Durchfuhrung 
von das Fahrzeug stabilisierenden Eingriffen und/oder 
einem Reglerbeeinflussungsmittel (408a. 411a. 414a) 
und/oder einem Mittel (411c, 414c) zur Realisierung 45 
zusatzlicher Eingriffe bestehen. 

12. Vorrichtung zur Regelung von die Fahrzeugbewe- 
gung reprasentierenden BewegungsgroBen, 
die 1. Mittel (401) zur Erfassung von die Fahrzeugbe- 
wegung reprasentierenden GroBen enthall, 50 
die wenigstens zwei Regelungsvorrichlungen (405, 
406, 407) enihalt, die unabhangig voneinander, mit 
Hilfe geeigneter Akluatoren (409, 410, 413, 416, 417), 
ausgehend von den mil Hilfe der 1. Mittel erfaBien, die 
Fahrzeugbewegung reprasentierenden GroBen, Rege- 55 
lungseingriffe zur Stabilisierung des Fahrzeuges 
durchfiihren, 

wobei wenigstens eine der Regelungsvorrichlungen 

(406) , mit den von ihr durchgefuhrten Regelungsein- 
griffen in die Lenkung (413) des Fahrzeuges eingreift, 60 
und 

wobei wenigstens eine der Regelungsvorrichlungen 

(407) , mit den von ihr durchgefuhrten Regclungsein- 
griffen in die Fahrwerksaktuaioren (416) des Fahrzeu- 
ges eingreifl, 65 
die 2. Mitlel (404) enthall, mit denen ausgehend von 
den mil den 1 . Mitteln erfaBten GroBen. Signale und/ 
oder GroBen ermitielt werden, mit denen wenigstens 
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cine der wenigstens zwei Regelungsvorrichlungen zu- 
mindest zcitweise so beeinfluBt wird, daB dadurch das 
Fahrzeug stabilisiert wird, 

wobei wcnigsiens eine der wenigstens zwei Regelungs- 
vorrichlungen solange durch die zweiten Miltel unbe- 
einfluBl Regelungscingriffe zur Siabilisierung des 
Fahrzeuges durchfuhrt. bis sic durch die mil Hilfe der 
zweiten Miltel ennilielien Signale und/oder GroBen be- 
einfluBi wird. 
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